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SILNIGZKI ELEKTRYCZNE 

DO MODELI 


Ukazał się w sprzedaży, zdawna oczeki¬ 
wany przez modelarzy szkutniczych, sil- 
ni czek elektryczny do modeli pływają¬ 
cych, Może on zarazem służyć do poru¬ 
szania wszystkich ruchomych modeli np. 
samochodów, lokomotyw itp. Dane tech¬ 
niczne wspomnianego silniczka przed¬ 
stawiają się następująco: 

— 4,5 volt, 

— o,75 amp. 

— 1200 obr,/imin, 

— - Rozmiar: 75 x 60 x 90 cm. 

— Waga: 0,70 kg. 

Silu i czek można nabyć w każdym więk¬ 
szym sklepie z artykułami elektrotechnik 
łznymi. Cena dość przystępna: mianowi¬ 
cie 90 zL Wydatek w T ięc niewielki, a ko¬ 
rzyść bardzo duża. Tym bardziej jeżeli 
weźmiemy pod uwagę trudności związane 
ze zdobyciem potrzebnych materiałów' do 
budowy i konieczność odpowiedniego 
przy got owa ni a fachowego. 

Stroną ujemną silniczka jest jego duży 
rozmiar i waga. 2 tych to powodów' mo¬ 
że być użyty tylko do stosunkowo duże¬ 
go modelu, w którego wnętrzu można po¬ 
mieścić nie tylko silniczeki, ale także ba¬ 
terie lub akumulator. 

Dla kupujących jeszcze jedna uwaga. 
Przed odbiorem należy każdy silniczek 
sprawdzić, gdyż okazało się, że posiadają 
wady wykonania. Sprawdzenie jest bar¬ 
dzo proste, wystarczy bowiem tylko pod¬ 
łączyć do styków zwykłą baterię, aby 
przekonać się o jego sprawności. 

Wykonawcą silniczków są zakłady Wy¬ 
twórcze Urządzeń Elektrycznych w War¬ 
szawie ul/ Modlińska 26. Podajemy to na 
wszelki wypadek, aby zainteresowani 
wiedzieli gdzie kicrow r ać reklamacje. 



Model ślizgu zawodnika z drużyn 
ny NRD. który startowa! w klasie 
I — do 5 cms. 


Podajemy dwa dalsze zdjęcia zwycięskich 
modeli I Międzynarodowych Zawodów 
Modeli Pływających, które odbyły się w 
1955 r, w NRD. 

Zdobywca II miejsca w klasie III. Model 
wykonany przez Georga Aleksandrow¬ 
skiego, — ZSRR — z ciekawym urządze¬ 
niem samosterowym (powietrznym). 



'Ptsl/jćlfz*- 

MODELI ŁATAJĄCYCH 

MIĘDZYNARODOWE REKORDY MODELARSTWA 
Modele z napędem gumowym 

Długotrwałość: M. Kiraly (Węgry) 2,VIIU951 — 87T7” 
Odległość: G, Ben dek (Węgry) 20. VII.1947 — 50,260 km 
Wysokość: R r Poieh (Węgry) 31,VIII. 1943 — 1442 m 
Szybkość: W. Dawidów (ZSRR) 16.1X.1JH7 — 107,09 km h 


Modele z napędem silnikowym 

Długotrwałość: E. Kułakowski (ZSRR) 6.YIII. 1952—361’ 
Odległość: E ( . Boryslewicz (ZSRR) 14. VIII. 1952 — 378.736 km 
Wysokość: G. Lubuszkin (ZSRR) 13.VIII.1947 — 4152 m 
Szybkość: E. Stiles (USA) 20,VII.1949 — 129 JG8 km/h 


Śmigłowce 

Długotrwałość: S. Evergary (Węgry) 13.VI.1950 — 7^43” 
odległość: N. Roser (Węgry) 9.IV. 1950 — 238 m 

Szybowce 

Długotrwałość: S. Alnadłnow (ZSRR) CI.VII. 1950 — 198' 
Odległość: F. Szomolanyj (Węgry) 23.VIII.1951 — 139.8 km 
Wysokość: G., Bendek (Węgry) 23.V.1948 — 2364 m 

Modele silnikowe sterowane zdalnie 

Długotrwałość: J, Wieliczkowski (ZSRR) G.VI.1955 — 186'38'’ 
Wysokość: J. P„ Gobeaux (Belgia) 15.Vin.l955 — 1142 m 
Szybkość: K. Stegmeier (NRF) 2LIII.1954 — 58 km h 

Modele szybowców zdalnie sterowane 

Długotrwałość: F. Bethwaite (N. Zelandia) 16.V. 1954 — 120' 

Modele szybkie na uwięzi 

Kat I — J. Koci (CSR) 11.IX.1955 — 203,5 km/h 
Kat II — W. Wiśniewski (USA) 5.IX.1954 — 230 km'h 
Kat. III — R. Sugden (USA) 24.VIII.1953 — 248.8 km/h 
Odrzutowce: I. Iwanlkęw (ZSRR) 8.IK.1955 — 275 km/h 



MISTRZOSTWA ŚWIATA W 1976 r. 

Na ostatnim grudniowym posiedzeniu FAI ustalono następujący 
terminarz mistrzostw świata w r. 1956: 

Silnikowe — w C ran field — Anglia 3 6 VIII. 

Gumówki — Hoganas — Szwecja 17—19 VIII. 

Na uwięzi — Genua — Wiochy 15—16 IX, 

Szybowce A-2 — Rzym lub Florencja 6 7 X. 
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krwm doświadczenia 

z MODELAMI ŚLIZGÓW LODOWYCH 



mg. 


Zapewne jesteście zdziwieni, że 
w maju, gdy słońce mocno grzeje 
i trwają przygotowania do regat 
modeli pływających, piszemy o pró¬ 
bach z modelami ślizgów lodowych. 
Spowodowane to zostało tym, że 
próby przeprowadzono w końcu 
marca br. Uważamy jednak, że te¬ 
mat jest bardzo ciekawy i zaintere¬ 
suje wszystkich modelarzy. 

Myśl, że żeglarze potrafili zlikwi¬ 
dować „martwy sezon'* i w okresie 
zimy uprawiali żeglarstwo lodowe 
była bodźcem do rozpoczęcia prób 
wprowadzenia także w tym okresie 
sportu modelarskiego. Zachętą do 
tego był także fakt, że 1 w modę™ 
la listwie lotniczym sezon sportowy 
trwa cały rok oraz ±t zagranicą mo¬ 
delarstwo lodowe dawno już wyszło 
z okresu prób i corocznie odbywa¬ 
ją się zawody w tej konkurencji. 
Inicjatywa taka padła na jednym 
z zebrań Centralnej Rady Modelar¬ 
stwa Wodnego, a realizację projektu 
powierzono Centralnemu Ośrodkowi 
Modelarskiemu LPŻ w Sopocie. 

Początkowo zamierzano wykonać 
dwa modele ślizgów lodowych. Dzię¬ 
ki jednak inicjatywie pracowników 
COM wykonano w czynie społecz¬ 
nym, poza godzinami służbowymi, 
cztery dalsze modele* Do prób moż¬ 
na więc było przystąpić z 3 modela¬ 
mi ślizgów żaglowych i 3 modelami 
ślizgów z napędem mechanicznym, 
każdy innego typu, jak to widzimy 
na załączonych zdjęciach, Tym sa¬ 
mym i możliwość uzyskania do¬ 
świadczeń oraz wyciągnięcia wnio¬ 
sków była większa* 

Interesuje Was zapewne fakt skąd 
wzięto plany tych ślizgów, gdyż 
u nas w Polsce nigdy one nie by¬ 
ły jeszcze publikowane. Otóż z wy¬ 
jątkiem jednego, zbudowanego ści¬ 
śle wg* planów niemieckich, wszyst¬ 
kie pozostałe skonstruowane zostały 
przez pracowników COM, których 
nazwiska podajemy w tabelce. O 
tym, że nie były one wcale (gorsze 
od modelu zbudowanego wg, wy¬ 
próbowanych już planów niemiec¬ 


kich, mogliśmy się przekonać w 
trakcie doświadczeń. 

Na miejsce przeprowadzenia prób 
wybrano jez. Niegocin k/Giżycka. 
Chodziło bowiem o dużą otwartą 
przestrzeń, z równo wiejącymi wia¬ 
trami, posiadającą możliwie równy 
i nie zaśnieżany lód* O ile pierw¬ 
szy warunek odpowiadał wymaga¬ 
niom, to sprawa druga, znalezienie 
dużej powierzchni gładkiego, nie za¬ 
śnieżonego lodu, napotykała na trud¬ 
ności. Z konieczności więc doko¬ 
nywano prób na twardym, zbitym 
śniegu, nie uginającym się pod sto¬ 
pami oraz na wolnych od śniegu 
odcinkach chropowatego lodu. 

W dniach przeprowadzania prób, 
tj, 22 i 23 marca br* wiatr wiał 
z szybkością 4,5 m/sek* <3° B), do¬ 
chodząc w porywach do 6 m'sek* 
(4° B), przy temperaturze —3° C w 
godzinach rannych, podnosząc się 
do 0° C w godzinach południowych. 

Wyniki prób przedstawiały się na¬ 
stępująco. 

ŚLIZGI ŻAGLOWE 

Puszczane były kursem pół wia¬ 
tru (halb-wind) i baksztagiem. 
Wszystkie miały tendencję do ostrze¬ 
nia nu wiatr oraz często wpadały 
w korkociąg. Z korkociągu wycho¬ 
dziły dziobem do wiatru, ustawiając 
się w łopocie. Puszczane pełnym 


Charakterystyka modeli ślizgów lodowych, które 
doświadczalnych, przeprowadzonych w dn T 22 - 


cze bardziej schodził z kursu albo 
tym szybciej ostrzył na wiatr. Naj¬ 
lepsze utrzymam e kursu było przy 
sterze zablokowanym. Koniecznym 
więc okazało się, aby każdy model 
posiadał urządzenie do blokowania 
steru. 

Żagle wszystkich modeli szyte na 
wzór żagli do modeli pływających 
posiadały zbyt duże wybrzuszenia, 
co powodowało znaczną stratę wia¬ 
tru, a tym samym utratę szybkości* 
Sytuacji nie ratowały nawet listwy 
usztywniające, biegnące przez całą 
szerokość żagla. Żagle powinny 
więe być szyte bardziej płaskie, po¬ 
dobnie jak przy prawdziwych śliz¬ 
gach lodowych. Ze względu na bia- 



wzięły udział w próbach 
-23*111.56 r w Giżycku, 


Określenie i nazwa 
modelu 
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Wysokość 

Wymiary żagla 
(lub silnika) 
w mm (cm*) 

Nazwisko 

konstruktora 

? £ 

; jj a 

ag? 

1 
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& g 

3 5 

9 ® 

5 $ 

s! 

** 

1. Ślizg żaglowy Eisrogel 

wg planów 






2 . Ślizg żaglowy „X** 

niemieckich 

BrewtńsM 

1000 

230 

40 

1600 

960 X 475X657 

3* Ślizg żaglowy {bez 

Aleksander 

Pis korzy ńskl 

1270 

300 

100 

1600 

1420X600X1450 

nazwy) 

4. Ślizg z napęd* mech. 

Tadeusz 

Wąchała 

1330 

716 

30 

1500 

1400X260X530 

„Torpedo" 

5* Ślizg z napęd, mech. 

Krystyn 

Żurawski 

640 

440 

216 

250 

„Cezas" 1,5 cm* 

(bez nazwy) 

6 . Ślizg z napęd, mech 

Wiktor 

Żurawski 

630 

400 

160 

230 

„Cezas“ 1,5 cm* 

(bez nazwy) 

Wiktor 

730 

470 

230 

250 

„Wehra-Speclar* 
2,5 cm? 


wiatrem utrzymywały w zasadzie 
kierunek kursu, zmieniając sa¬ 
moistnie halsy. Wszystkie modele 
najlepiej chodziły prawym halsem, 
przy którym zbaczanie z ku mu było 
najmniejsze. Trzeba było zużyć 
wiele czasu na wyregulowanie, aby 
szły jednakowo oboma halsami* 

W czasie prób stwierdzono, że 
urządzenia samos ter owe na skutek 
bardzo małego tarcia, a tym samym 
braku sił ciągu od bomu na ster, nie 
działały lub działały słabo* Działa¬ 
nie steru przynosiło czasem wręcz 
odmienny skutek i model albo jesz¬ 


łe tło, wskazanym jest, aby żagle 
były różnych kolorów. 

Praktyka wykazała, że ślizg nie 
posiadający nakładanych nart na 
ostrza płóz, może poruszać się tylko 
po bardzo gładkim lodzie* 2? chwilą 
napotkania przeszkody w postaci 
śniegu, grudek lodu lub większych 
szczelin, zatrzymuje się, a gdy wiatr 
jest dostatecznie silny, przewraca 
się. Model, który .posiadał nakłada¬ 
ne narty, z pod których wystawały 
ostrza płóz, pokonywał wszelkie 

(dokończenie na sir. 6) 
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rai$Micz$i sfArrczirość boczna. 
'śmieli 


A. GLASS ł J. KAPKOWSKI 


Można powiedzieć, że najbardziej 
dotychczas zaniedbaną dziedziną 
obliczeń modelarskich są zagadnienia 
stateczności, a szczególnie stateczno¬ 
ści dynamicznej. Dla uproszczenia 
obliczeń, stateczność modelu podzie¬ 
lono na podłużną i boczną. Statecz¬ 
ność podłużna zajmuje się badaniem 
ruchów modelu wahającego się do¬ 
okoła osi biegnącej wzdłuż skrzydeł, 
to znaczy wykonującego „górki" i 
„dołki" (rys, 1), Do stateczności bocz¬ 
nej zaliczamy ruchy modelu zwią¬ 
zane ze zmianą kierunku lotu, a więc 
spiralę i holendrowanie (rys, 2). 

Wstępną oceną stateczności jest 
tzw, stateczność statyczna, która po¬ 
lega tylko na zbadaniu równowagi sił 
aerodynamicznych i ciężkości działa¬ 
jących na model. Obliczenie takie 



jest podane w artykule „Aerodyna¬ 
miczny projekt modelu szybowca”, 
zamieszczonym w numerze 1 i 2 „Mo¬ 
delarza" z 1956 r Obliczaliśmy tam 
współczynniki stateczności A k i A ap . 
Stateczność dynamiczna uwzględnia 
ponadto siły bezwładności działające 
na model. Dopiero takie obliczenie 
całkowicie obrazuje zachowanie się 
modelu w locie. W niniejszym arty¬ 
kule podany jest sposób sprawdzenia 
dynamicznej stateczności bocznej 
modeli w locie ślizgowym. Jeżeli 
chcielibyśmy uwzględnić jeszcze pra¬ 
cę silnika, to wtedy zagadnienie bar¬ 
dzo się komplikuje. Należy zauważyć, 
że poniższa metoda stosowana jest 
przy obliczaniu stateczności normal¬ 
nych samolotów i szybowców. 

Co wpływa na stateczność boczną? 

Wyobraźmy sobie, że model wpadł 
w ślizg (rys. 3). Zastanówmy się ja¬ 
kie siły będą się starały zmienić po¬ 
łożenie modelu. Weźmy najpierw pod 
uwagę kadłub. Jest to bryła o prze¬ 
kroju podłużnym zbliżonym do 
kształtu profilu. Z tego powodu bocz¬ 
ny strumień powietrza wywoła silę 
aerodynamiczną, która będzie zacze¬ 
piona (w przybliżeniu) w 1/4 długo¬ 
ści kadłuba, licząc od przodu (rys. 4), 
Drugą powierzchnią, na którą natra¬ 


fia boczny strumień powietrza jest 
usterzenie pionowe. Na nim także 



powstanie siła aerodynamiczna. Oczy 
wiście te siły będą zależały bądź od 
powierzchni bocznej kadłuba, bądź 
od powierzchni usterzenia pionowego. 
Przez zmianę tych powierzchni mo¬ 
żemy regulować stateczność boczną 
modelu. Te dwie siły decydują o 
zmianie kierunku lotu. Trzeba jesz¬ 
cze zauważyć, że boczny strumień po¬ 
wietrza działa na skrzydło o ile po¬ 
siada ono wznios (rys. 5), Tenże 
strumień powoduje wzrost kąta na¬ 
tarcia na jednym skrzydle, a zmale¬ 
nie na drugim, co da w wyniku po¬ 
łożenie przed ślizgiem. Na ruch mo¬ 
delu wpływać będzie jeszcze moment 
bezwładności modelu. Aby to zro¬ 
zumieć spójrzmy na rys. 6. Im ciężary 
znajdują się bliżej środka ciężkości 
przedmiotu (np* modelu), tym łatwiej 
jest obrócić dany przedmiot wokół 
tegoż środka. Mówimy wtedy, że 
moment bezwładności bryły jest ma¬ 
ły (rys, Gb). Natomiast jeżeli ciężary 
znajdują się daleko od środka cięż¬ 
kości, U* mamy duży moment bez¬ 



władności i przedmiot trudniej jest 
obrócić (rys, 6a). 


Rodzaje nie stateczność i bocznej 

Jeżeli model lecący lotem prostoli¬ 
niowym zostanie wytrącony z równo¬ 
wagi podmuchem bocznym, to wtedy 
gdy jest stateczny powróci po kilku 
wahnięciach do lotu prostego. Jeżeli 
zaś nie jest stateczny, to albo wpad¬ 
nie w coraz bardziej pogłębiającą się 
spiralę, albo będzie wykonywał ruch 
podobny do kroku łyżwiarza zwany 
holendrowaniem (rys* 2). Istnieją tyl¬ 
ko te dwa rodzaje niestateczności 
bocznej* Obliczenia zachowania się 
modelu w tych ruchach dają się 
przedstawić w postaci wykresu (rys. 
7). Na wykresie tym linia prosta „a” 
ogranicza zakres niestateczności spi¬ 
ralnej, a odcinek hiperboli „b" zakres 
niestateczności holendrowania^ Współ 
rzędne L i N zależą od danych geo¬ 
metrycznych i aerodynamicznych 
modelu. 



w idtM kadfUbo 

Rys, 4. 


L i N obliczamy z następujących 
wzorów: 


L __ r P. 

P Sbg 


[0,8-(a+Cx) 9 -+ a v ] 


N = 


Q [2o /J_Cx 

L 


P Sbg Lb/2\ da 


9 


Cz ] 9 + 


, Sv ] v Sn l k 


gdzie: (patrz rys. 8) 

('z — współczynnik siły nośnej 
C x — współczynnik oporu modelu 


a = - 


dC, 

da 


- — nachylenie krzywej 

współczynnika siły nośnej 
profilu skrzydła na wykre¬ 
sie Cz - f (a). 
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dC x 

“3 — nachylenie krzywej współ’ 


czynnika oporu w pobliżu 
kąta natarcia, ną którym la¬ 
ta model. 



współczynnika siły 
nośnej profilu sta¬ 
tecznika pionowego. 

<P — kąt wzniosu skrzydła w radia- 
nach. 

S — powierzchnia skrzydła (m 2 ). 

S v — powierzchnia usterzenia pio¬ 
nowego (m 2 ). 

h — rozpiętość modelu (m). 

K — odległość środka powierzchni 
usterzenia pionowego od środka 
Ciężkości modelu (m), 

z* — odległość środka ciężkości po¬ 
wierzchni usterzenia pionowego 
od osi kadłuba* 

y B — odległość środka ciężkości po¬ 
wierzchni jednego skrzydła od 
osi kadłuba. 

1 

p — gęstość powietrza = 

8 

Sk — powierzchnia boczna kadłuba 
(nrĄ 

Ik — długość kadłuba (m). 

Q — ciężar modelu (Kg), 
g — przyspieszenie ziemskie — 9,81. 

Wpływ parametrów konstrukcyjnych 
na stateczność boczną 

Zmieniając wielkości geometryczne 
modelu występujące w powyższych 
wzorach, możemy spowodować prze¬ 
sunięcie się punktu , t P ( ‘ obrazujące¬ 
go jakiś model, a zalym możemy 
zmienić jego własności stateczne. 
Zastanówmy się teraz, jaki będzie 
wpływ poszczególnych wielkości ge¬ 
ometrycznych. Przed wpadnięciem 



modelu w spiralę będą zabezpieczały 
zwiększenie momentu przechylają¬ 
cego oraz zmniejszenie momentu 
kierunkowego od usterzenia. 


I^erwsze możemy osiągnąć przez: 

1) . Zwiększenie wzniosu skrzydeł 
(kąta rp). Jest to sposób najskutecz¬ 
niejszy. 

2) . Wzrost wysokości usterzenia 
pionowego. (zv). 

Drugie osiągamy przez: 

ł). Zmniejszenie powierzchni uste¬ 
rzenia p onowego (sv). 

2). Zmniejszenie ramienia usterze¬ 
nia pionowego (lv) * 

3}* Zwiększenie powierzchni ka¬ 
dłuba przed środkiem ciężkości (sn). 
Wszystkie powyższe czynniki zosta¬ 
ły uwzględnione we wzorach na 
LIN za wyjątkiem powierzchni 
przedniej części kadłuba sn., która 
uwzględniona jest we współczynniku 
0,05 we wzorze na N, Współczynnik 
ten został znaleziony dla zwykle sto¬ 
sowanych kadłubów szybowców 
(rys. 9a)* Dla kadłubów wg. rys. 9b 
wynosi on 0.045* a wg. rys, 9e — 0,04 

Czynniki poprawiające niestate¬ 
czność spiralną zwiększają możli¬ 



wość holendrowania. Widać na wy¬ 
kresie, że gdy punkt oddala się od 
prostej „a”, to zbliża się do ,*b łt . A 
zatym w celu zlikwidowania holen¬ 
drowania modelu, należy stosować 
metody przeciwne niż do zwalczania 
sprali. 



Trzeba stwierdzić, że w modelach 
latających niestateczność spiralna 
jest o \viele groźniejsza niż holen¬ 
drowanie i występuje częściej. 

Poniżej podajemy wykresy: rys, 10 
dla modeli szybowców A—2 i rys. 11 
dla gum o wek klasy mistrzowskiej. 
Wykresy te służą do sprawdzenia 
stateczności tych klas modeli. Jeżeli 
chodzi o modele silnikowe, to należy 
stwierdzać, że moment od s inika jest 
stosunkowo duży 1 może powodować 
niestateczność spiralną. Dlatego też 
musimy modele tak projektować, 
aby punkt P leżał daleko od prostej 
„a“. Stosujemy do tego celu wymie¬ 
nione powyżej czynniki t.zn. zwięk¬ 
szamy wznios itd. Obliczenie do¬ 
kładne jest bardzo skomplikowane 
i przekracza ramy niniejszego arty¬ 
kułu. 
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Przykład 

Chcemy sprawdzić stateczność bo¬ 
czną dla modelu szybowca klasy 
A—2, o następujących danych: 


C* -0,8 
C X -0,G7 
a = 4,3 i/rac!. 
dC x 

— = 0,23 
da 

a v = 4,0 l/rad, 

12*-0,21 rad. 

S — 0,28 m*. 

S v = 0,015 m*. 


b = 1,8 m. 
l v = 0,93 m. 
z v = 0,05 m. 
Yo = 0,4 m, 
S^=Q } 036in*. 
Jk “ 4)2 m. 
Q=0 t 41Q KG 


Obliczamy współrzędne punktu P t : 


L “ 


0,410 


9,81* — *0,28- 1,8 
8 


0,8 


M 

0,9 




/ \ 0,015 0,05 ■ ] 

(4,3 + 0,07)o,21 + _^4, 0 j = 


N = 


= 0,224 
0,410 


9,81 - ~r - 0,28* 1,8 
8 


^0,23-0,8 j 


0,4 
0,9 

0,015 0,93 


0,21 


-f- * ~~ 4,0 ”— 

0,28 0,9 


0,036 * 1 , 2 ] 

—0,05 -t—— r - 0,112 
0,28-0,9 1 

Punkt Pi znajduje się w obszarze 
niestateczności spiralnej, a więc mu¬ 
simy zmienić geometrię modelu: 

Zwiększamy wznios do ę? ” 15° — 
— 0,26 rad. 


Zmniejszamy po w. statecznika pio¬ 
nowego do Sv — 0,008 m®. 
Wyliczamy współrzędne punktu P2. 

0,410 r 0.4 

L = -i-1 o sH— 

9,81 • -f -0,28-1,8 

/ \ 0 t 008 0,051 1 

(4,3+0,07). 0,26+ ——4,0]- 

= 0,273 

„ 0,410 


--[Mo,2, 

0,28l,8j0,9 

/ „ \ 0,008 0,93 , „ 

0,23—0,8 + ■ • 4-r- 4,0 

\ / 0,28 0,9 


„„ 0,036-1,2 
— 0,05 — 


= 0,029 


0,28-0,9 

Teraz punkt P2 wszedł w zakres 
stateczności. 


(dokończenie ze str. 3) 

przeszkody i przebywał nawet do 
1 000 m. bez zatrzymania się i zmia¬ 
ny kursu. Nakładane narty przy 
uderzeniu o grudę lodu, wpadnięcie 
w dużą szczelinę itp>, łatwo się ła¬ 
mią. Koniecznym więc jest posia¬ 
danie po kilka nart zapasowych. 

Według orientacyjnego pomiaru, 
modele osiągały szybkość około 
25 km/h. 

ŚLIZGI X NAPĘDEM 
MECHANICZNYM 

Największą trudnością było za¬ 
puszczanie silniczków, co przy ni¬ 
skiej temperaturze i silnym wietrze 
jest poważnym problemem. Wyre¬ 
gulowane do tego stopnia, że po 
2—3 krotnym przekręceniu zapalały, 
po wyniesieniu z pomieszczenia trze¬ 
ba 'było 10 i więcej minut, aby je 
uruchomić. Nie wiele pomogło osła¬ 
nianie zapuszczającego silnik przed 
wiatrem oraz dokonywanie rozruchu 
nad palącym się spirytusem dena- 
turowym. Trzeba się liczyć z ko¬ 
niecznością regulowania silnika w 
warunkach atmosferycznych, w ja¬ 


kich ma pracować oraz z doborem 
odpowiedniego paliwa w zależności 
od temperatury otoczenia. 

Bardzo duże szybkości, jakie osią¬ 
gają modele ślizgów z napędem me¬ 
chanicznym, dochodzące na próbie 
do ok. 80 km/h., wymagają dużej 
i gładkiej tafli lodu. Jakiekolwiek 
przeszkody (grudki lodu, śniegu, ko¬ 
leiny itp.) powodowały wywrócenie 
się modeli, co w konsekwencji do¬ 
prowadzało do łamania śmigła, a na. 
wet uszkodzeń kadłuba. 

Ślizgi przygotowane na próbę nie 
posiadały nakładanych nart na 
ostrza płóz. Miały przez to mniej¬ 
szą stateczność i reagowały nawet 
na niewielkie nierówności terenu. 
Założenie nart ze ślizgów żaglowych 
było niemożliwe z powodu ich du¬ 
żych rozmiarów i nie przystosowa¬ 
nia konstrukcji płóz. Odbiło się to 
ujemnie na wynikach prób, które 
być może dały by lepsze rezultaty. 
Wniosek na przyszłość, aby także 
modele ślizgów z napędem mecha¬ 
nicznym posiadały nakładane narty. 
Oczywiście znacznie lżejsze niż przy 
ślizgach żaglowych oraz wymiara¬ 


mi przystosowane do płóz, na które 
mają być zakładane. 

Oceniając wyniki prób należy 
stwierdzić, że przeprowadzanie za¬ 
wodów modeli ślizgów lodowych jest 
u nas możliwe i z pewnością będzie 
miało bardzo wielu zwolenników. 

Zawody mogą odbywać się na lo¬ 
dzie oraz na dużych przestrzeniach 
twardego, równego śniegu. W prak¬ 
tyce więc organizacja ich będzie łat¬ 
wiejsza, niż regat modeli pływają¬ 
cych, dla których wymagania tere¬ 
nowe są znacznie większe. 

Można mieć nadzieję, źe pierwsze 
zawody modeli ślizgów lodowych 
odbędą się już w ciągu najbliższej 
zimy. Aby móc organizować tego 
rodzaju zawody, potrzebne są odpo¬ 
wiednie przepisy klasowe i regato¬ 
we. Opracowaniem Ich zajmie się 
Centr Rada Modelarstwa Wodnego. 

Dla tych, którzy nie umieją jesz¬ 
cze samodzielnie konstruować, 
względnie nie wiedzą jak zabrać się 
do budowy modelu ślizgu lodowego, 
zamieścimy szczegółowe plany, tak 
ślizgów żaglowych, jak i z napę¬ 
dem mechanicznym. 
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POTEZ 25A 2 


Samolot wywiadowczy i do lekkiego 
bombardowania Fotęz 25 używany był w 
Polsce w latach 1929 — 1939. Był to sa¬ 
molot konstrukcji francuskiej, budowa¬ 
ny na podstawie licencji przez Podlaską 
Wytwórnię Samolotów w Białej Podlas¬ 
kiej, Wyposażony był w silnik również 
francuskiej konstrukcji Lorraine — Die¬ 
trich 450 KM. 

Na krótko przed wojną wszystkie sa¬ 


moloty tego typu otrzymały silniki gwiaź¬ 
dziste, chłodzone powietrzem Bristol Ju¬ 
piter mocy (JOO KM, które znacznie zwięk¬ 
szyły pułap i szybkość. Po te z 25 był kon¬ 
strukcji drewnianej, o pokryciu płócien¬ 
nym. Całe płaty kryte płótnem, kadłub 
kryty sklejką do kabiny obserwatora 
włącznie oraz jego górna (sklepiona) 
część aż do sterów. Również sklejką był 
kryty statecznik poziomy. Stójki komo¬ 
ry nośnej były wykonane z blachy du- 
ralówej* Ścięgna komory z taśm stalowych 
o przekroju kroplowym. Uzbrojenie sta¬ 
nowiły 2 sprzężone KM zamieszczone na 
obrotniku obserwatora oraz l KM strze¬ 
lający przez śmigło, uruchamiany przez 
pilota. Samolot Po tez 25 malowany był 
na następujący kolor: cały kadłub i pła¬ 


ty (również od spodu) oliwkowe, tak sa¬ 
mo osłona silnika i podwozie. Chłodnica 
silnika z żaluzjami — srebrna, ścięgna 
komory nośnej i usterzenla czarne. Śmi¬ 
gło czarne. Fabryczny numer seryjny 
(42—03) czerwony. Odznaka (52 eskadry li¬ 
niowej, biała gwiazda czteroramienna w 
białym obramowaniu na oliwkowym tle. 
Płoza ogonowa naturalnego koloru drze¬ 
wa* 

Rozpiętość — 14,14 m. 

Długość — 9.10 m 
Wysokość — 3 t 60 
Szybkość max. 260 knVh 
Pułap _ 5,500 m 1 

F, PAWŁOWICZ 
Szczecin 
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POTEZ 25 Az 

fiŁniA 

4SO KM 


rozfiaptffłć f4,i4 m. 

&,to m. 

<3-60 m. 


1- KUREK WLEWOWY CHŁODNICY 

2- BŁOTNIK 

3- prowadnicą wypuszczanej 

, ĄtfT£fiY 

4- BIAŁE SUN ATk O P02YCYJNE 
S~ZłELONM $ W/AT tO POZYCYJNE 
6- CZERWONE SW/ATtO POZYC YZNE 


PRZEKROI DOLNEGO 
Pt AT A 


PRZEKRÓJ 

KADŁUBA 

S-S — 


PRZEKROI 

KADŁUBA 

e-c 


E.PAWŁOWICZ 


? 















































































































































Podań# rysunki praedatawiają 
lanezyjski statek awukadłubowy ty¬ 
pu ka tama ran, zwany także orou, 
K.onstrukcja tego statku jest bardzo 
prymitywna* Składa się ona z dwu 
czcien — pływaków wy drą żony on z 
pni drzewnych, na które nasadzone 
są łamacze tal, zbudowane z desek 
w formie prostych koryt* złączonych 
z kolei za pomocą pomostu z belek 
i desek. Maszt umieszczony na jed¬ 
nym z łamaczy fal posiada, wysoki 
trójkątny żagiel z mat. Statek ma 
dziób i rufę podobnego kształtu. 
Zmieniając kurs o 48G J , nie ma po¬ 
trzeby zawracania statku w prze¬ 
ciwnym kierunku, lecz wystarczy 
przestawienie żagli i przeniesienie 
steru na przeciwległy koniec statku. 

Melanezyjski statek dwukadłubowy 
przetrwał nieomal bez zmian w cią¬ 
gu długich wieków. 

Szerokie rozstawienie czółen służą¬ 
cych jako pływaki, gwarantuje dużą 
stateczność. Szybkość tego statku 
jest również dość znaczna. 

Przystępując do wykonania mode¬ 
lu, rozpoczynamy naszą pracę od 
pływaków statku. Mamy możliwość 
d woj ak iego wy kona nia; ob robie n ia 
pływaków w całości z klocka lipowe¬ 
go, a jeszcze łatwiej z kory drzew¬ 
nej i wydrążenia go tak, jak to się 
robi przy modelach klockowych, al¬ 
bo też wykonania ich sposobem war- 
stwicowym z deseczek grubości 10 
mm z dowolnego drzewa, jednakże 
bez sęków. Ten ostatni sposób jest 
łatwiejszy w obróbce, a szczególnie 
przy wydrążaniu wnętrza. Wykroje 
poszczególnych warstw podane są 
na rysunku, 

Wykonując pływaki sposobem war¬ 
stw; co wy m, przerysujemy wykroje 
B, C, D na deseczki w podwójnej 
ilości, zaznaczając jednocześnie na 
dwu górnych warstw icach wycięcie 
wnętrza, poczem wycinamy za pomo¬ 
cą włośnicy. Wykrój oznaczony literą 
A jest oznaczeniem górnej krawędzi 
wykroju B i służy tylko do zazna¬ 
czenia granicy opilowania i nadania 
właściwego kształtu pływakowi, któ¬ 
ry w tym miejscu połączony zosta¬ 
nie z falochronem. Wycięte warst- 
wice sklejamy i ściskamy klejcami, 
pozostawiając je w tym stanie do 
czasu całkowitego wyschnięcia kle¬ 
ju. Potem obrabiamy zewnętrzny 
kształt pływaków przy pomocy tar¬ 
ników i pilnika, zaokrąglając je oraz 
nadając im wygięcie na końcach, 
jak to wskazuje rysunek. 

Po obróbce pływaków' przystąpimy 
do wykonania łamaczy fal, składa¬ 
jących się z dwu bocznych ścian i 
dwu zakończeń, uwidocznionych na 



imitując korzenie. Długość tego ma¬ 
sztu winna wynosić 260 mm, a gru¬ 
bość 4 mm. Maszt ten umocujemy na 
czworokątnej podstawce ze sklejki 
lub deseczki, w której należy wy¬ 
wiercić sześć otworków dla przy- 
sznurowania korzeni do masztu. Ca¬ 
łość przymocujemy na klej na kra¬ 
wędziach jednego z łamaczy fal, w 
miejscu oznaczonym na rysunku. 
Maszt jest podtrzymany ą>rzez dwie 
wanty ze sznurka o średnicy 1 mm, 
które przywiązać należy do beleczki 
na przeciwległym łamaczu fal. 

Na maszcie umieszczony jest trój¬ 
kątny żagiel z mat. Oczywiście było¬ 
by trudno wyplatać tego rodzaju ża¬ 
giel, któryby w zupełności przypo¬ 
minał oryginał. Jednakże kto ma 
chęć, to może popróbować wykonania 
takiej plecionki z rafii. Natomiast 
większość zadowmli się z pewnością 
imitacją, którą wykonamy z kawałka 
juty, względnie worka z plecionki 
papierowej. Kształt żagla i jego wy¬ 
miary podane zostały przy planach, 
przy czym podane tam Unie przery¬ 
wane pokazują cały jego zarys 
zmniejszony o połowę, zaś szkic per¬ 
spektywiczny obrazuje, jak należy 
żagiel uformować po przysznurowa- 
niu łukowato wygiętych patyczków 
grubości 2 mm, służących jako bom 
i gafeL 

Na koniec sprawa malowania. Jak 
możemy wnioskować z dotychczaso¬ 
wego opisu, w zasadzie statek ten 
nie odznacza się elegancją wykona¬ 
nia, Widzimy wszędzie drewno suro¬ 
we, nieomal pozbawione obróbki. 
Stąd też i malowanie powinno być 
odpowiednio dostosowane. Dlatego 
jego powierzchnię i wszelkie czę¬ 
ści drewniane pociągniemy cienko 
ciemno-brunatną farbą, tak aby ma¬ 
lowanie pozostało matowe. Jedynie 
skrzynie łamaczy fal możemy udeko¬ 
rować w prymitywny wzór w kształ¬ 
cie łamanych linii, a także ozdobne 
wycięcie w zakończeniach łamaczy 
fal" należy podmalować jasną farbą. 
Poza tym niektóre tego rodzaju statki 
są zaopatrzone w ozdoby linowe, 
zwieszające się z żagla w formie 
frędzli, jak to wodzimy na rysunku, 
a także zakończenia pływ T aków. 

Edward Witczak 


rysunku. Części te wycinamy w pod¬ 
wójnej ilości, a więc 4 boczne ściany 
i 4 zakończenia pływaków ze sklejki 
3 mm i po wygładzeniu nierówności 
cięcia włośnicą, sklejamy je i jedno¬ 
cześnie naklejamy na pływaki. Przed 
tym musimy jednakże wywiercić w 
bocznych ścianach falochronów po 3 
otwory o średnicy 3,5 mm w miej¬ 
scach zaznaczonych na rysńfrku, 
które są nam niezbędne dla połącze¬ 
nia obu pływaków. 

Z kolei przygotujemy siedem 
okrągłych beleczek długości 150 mm 
oraz dwie długości 190 mm, wszystkie 
o grubości 3,5 mm. Trzy krótsze be¬ 
leczki wpuścimy przez otwory wy¬ 
wiercone w łamach fal obu pływa¬ 
ków, tak, aby końce beleczek wysta¬ 
wiały na zewnątrz na długość 5 mm, 
tworząc w ten sposób podstawkowe 
belkowanie łączące pływaki. Pozosta¬ 
łe dwie dłuższe beleczki położymy na 
końcach beleczek wystających z ot¬ 
worów w falochronach, zaś niewyko¬ 
rzystane jeszcze cztery krótsze be¬ 
leczki obchwyeą z obu końców 
wzdłużne dłuższe beleczki, w sposób 
pokazany na rysunku. Beleczki połą¬ 
czone zostaną ze sobą oraz z łama¬ 
czami fal za pomocą pow iązania linką 
w miejscach i w sposób pokazany na 
szkicach perspektywicznych i ogól¬ 
nych planach. Pomiędzy końcowe be¬ 
leczki i na beleczki łączące obydwa 
pływaki położymy deski pokładu, 
które w ilości 8 sztuk wykonamy z 
listewek grubości 3 x 10 mm, przy¬ 
ciętych na długość 190 mm. Jeżeli 
chcemy, aby statek nasz miał wygląd 
bardziej pierwotny, to w miejsce li¬ 
stewek imitujących deski, zastosuje¬ 
my zwykle pręty z niezupełnie oko¬ 
rowanych gałązek. 

Maszt naszego statku umieszczony 
jest z boku na jednym z pływa¬ 
ków. Jego piętę stanowią po prostu 
rozgałęzione korzenie pnia, który zu¬ 
żyty został na maszt. Powinniśmy 
znaleźć tego rodzaju odziomek z ko¬ 
rzeniami, które po przycięciu i oko¬ 
rowaniu służyć będą jako podstawa 
masztu. Oczywiście pamiętać musimy 
o jego uprzednim wysuszeniu. Mo¬ 
żemy również wykonać m?szt z od¬ 
powiedniej zaokrąglonej listewki, do 
której dokleimy kawałek drewna, 
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Wykonywanie i ustawienie 

OŻAGLOWANIA 


£ a g 1 e 

Żagiel, jest to a e rody namiętny przy¬ 
rząd, za pomocą którego zużytkowujemy 
sile wiatru do poruszania modelu* Jak 
widzimy, żagiel jest silnikiem modelu, a 
więc jedną z najważniejszych jego części, 
dlatego też musimy mu poświęcić więcej 
uwagi* A więc przede wszystkim, jak duży 
musi być żagiel do wykonywanego przez 
nas modelu. Wielkość żagla określa kon¬ 
struktor na zasadzie dość skomplikiowa¬ 
rtych obliczem Dla tych początkujących 
konstruktorów-modelarzy, którzy sami 
chcą zaprojektować ożaglowanie do swe¬ 
go modelu podam* że w przybliżeniu 
możną określić -powierzchnię ożaglowania 
według poniższego wzoru: 

LxiłxX, gdzie 

L — długość jachtu 

B — szerokość 

X — współczynnik od 1,4 do 2,5* 

Przy projektowaniu lekkich modeli (bez- 
balastowych) należy brać X = 1*4; przy 
modelach kilowych, w zależności od ich 
wagi, wielkości i ciężaru, współczynnik 
powiększamy, ale nie więcej jak do 2,5* 
A teraz jaki typ ożaglowania zastosuje¬ 
cie? 

Przy modelach regatowych używa się 
przeważnie ożaglowanie „slup bermudz- 
ki“, gdyż ten typ posiada najlepszą „do¬ 
skonałość aerodynamiczną 8 *, o ożaglowa¬ 
niu tego typu możemy powiedzieć co na¬ 
stępuje: wiatr dmąc w żagle, wytwarza 
tak zwane pole ciśnienia, na wklęsłej po¬ 
wierzchni żagla i pole ssania na wypu¬ 
kłej. Wskutek tego powstają dwie siły: 
ciśnienia i ssania, przy czym ta ostatnia 
jest około trzykrotnie większa od sity 
ciśnienia. Przy prawidłowym ustawieniu 
foka siła ssania może się jeszcze bardziej 
powiększyć, dlatego też należy go odpo¬ 
wiednio nastawić. A więc: fok żagiel mu¬ 
si działać w ten sposób, aby nie zakłócał 
pola ssania grot żagla (rys* 1). 

Jeżeli jednak wykonamy ożaglowanie 
przy którym fok zachodzi na grot, wtedy 
trzeba go ustawić w sposób podany na 

r >' s - 2 - --- 

Aby fok dobrze spełniał swoje zadanie 
musi być skrojony i uszyty płasko, bez 
wybrzuszenia. Zasadniczo lok powinien 
zachodzić na przedni lik grot żagla, gdyż 
wtedy prowadzenie prądu powietrza jest 
prawidłowa, a więc wydajniejsze. Listwy 
usztywniające przy tylnym liku foka są 
bardzo wskazane. Zapobiegają one zwi¬ 
janiu się tylnej krawędzi* Przy modelach 
zazwyczaj rezygnujemy z foka, który za¬ 
chodzi na grot, a dolną krawędź mocuje¬ 
my na rejce. Zmniejszamy przez to do¬ 
skonałość aerodynamiczną ożaglowania, 
ale upraszczamy manewrowanie przy 
zmian i e hals u. P oza ty m fok żagiel wi¬ 
nien być zamocowany możliwie jak naj¬ 
wyżej na maszcie, aby w T plyw T jego roz¬ 
ciąga! się na całą powierzchnię grota. Ty¬ 
le o ożaglowaniu slup* 

A teraz omówimy sposób wykonania 
żagli* Jak wiadomo, fok szyjemy zupeł¬ 
nie płasko, dlatego też zrobienie rysunku 
nie sprawi wam wiele trudności* Po pro¬ 
stu rysujemy go według wymiarów poda¬ 
nych na rysunku roboczym z tym, że dłu¬ 
gość całego żagla zmniejszamy o 1 do 2%* 
Grot żagiel rysujemy też krótszy o 1 do 
2% a poza tym krawędź leżącą na bomie 
wy ginamy na zewnątrz o I do 2% długo¬ 
ści, przy tym największe wygięcie powin¬ 
no wypaść w F odległości V, licząc od masz¬ 
tu* Kraw r ędź przyniasztową rysujemy po¬ 
dobnie, tylko strzałka wygięcia wynosi 
od ■/„ do Vu szerokości żagla* Największe 
wygięcie powinno znajdować się nieco 
powyżej V, wysokości żagla* Gdy mamy 
już wykonane obrysy żagli w wielkości 
naturalnej, dodajemy wokół krawędzi po 
6 — 7 mm na obrębienie 1 w T edlug tych 
linii wycinamy szablon z papieru* Najod¬ 
powiedniejszym materiałem na żagle jest 
bardzo cienkie, ale gęste płótno baweł¬ 
niane* Płótno na żagle moczymy w 


zimnej wodzie 4 do 5 godzin, su¬ 
szymy nie rozciągając, a następnie, gdy 
jest jeszcze wilgotne prasujemy i potem 
dosuszamy na słońcu w ciągu 1 do 2 go¬ 
dzin* 

Teraz dopiero rozpinamy płótno n i e 
naciągając na desce rysunkowej lub 
na podłodze. Kładziemy na niego formę 
i wycinamy bardzo ostrymi nożyczkami 
lub żyletką, ciągnąc przy wygiętej i silnie 
dociskanej listwie. Kroić trzeba w sposób 
podany na rys* 3 to jest tak, aby krawę¬ 
dzie tylne obu żagli byty równoległe do 
kraw f ędzl płótna. Teraz zagniemy i przy* 
prasujemy krawędzie wokół żagli, które 
następnie obrębimy* Obrębiać będziemy 
na zwykłej maszynie jedwabną nitką 1 
'ściegiem niezbyt gęstym. Podczas szycia 
wkładamy wewnątrz zawiniętego brzegu 
pasek papieru, który po obrębieniu wy¬ 
ciągamy* Chodzi o to, aby ścieg nie był 
mocno naciągnięty. W końcach żagla 
wszywamy trójkątne kawałki płótna, a na 
górze mocujemy „głowę 88 , to jest trójkąt¬ 
ną blaszkę aluminiową lub kawałek ce¬ 
luloidu* Jeżeli żagiel ma być przymoco¬ 
wany do bomu i masztu „żmijką 88 , to kra¬ 
wędzie styku obszyw^amy sztywną tasiem¬ 
ką, w której albo obsadzamy małe oczka 
metalowe, albo robimy dziurki i obrębia¬ 
my je. Jeżeli natomiast żagiel będzie wsu¬ 
wany do masztu w likszparę, wtedy o&- 
szywamy go cienką konopną kręconą 
linką o średnicy około 3 mm. Linkę tę 
trzeba na kilka dni przez przyszyciem 
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namoczyć, a następnie silnie naciągnąć i 
w tym stanie pozostaw ina kalka dni. 
Zapobiegnie to późniejszemu rozciąganiu 
się linki, co może zdeformować żagiel. 
Teraz pozostaje nam jeszcze założenie li¬ 
stew* Przy mniejszych modelach listwy 
wykonamy z przezroczystego celuloidu 
np* z kliszy rentgenowskiej i przyszyjemy 
końcami na jednej strome żagla* W środ¬ 
ku długości nie będziemy dziurawili list¬ 
wy, tylko ją przy wiążemy nitką. Przy 
większych żaglach wykonamy pochwy do 
listew z płótna i przyszyjemy do żagla 
z celuloidową listwą, znajdującą się we¬ 
wnątrz pochwy. Oznakę klasy * numer 
startowy narysujemy na żaglu miękkirr, 
ołówkiem, a następnie namalujemy czar¬ 
nym tuszem zmieszanym z dość gęstym 
klejem kazeinowym. Farba ta musi być 
tak gęsta, aby się nic rozlewała na płót¬ 
nie, radzimy więc najpierw zrobić próbę. 
Dodamy tutaj, że żagle do modelu muszą 
być od razu uszyte prawidłowo, gdyż żad¬ 
ne późniejsze poprawki nic nie pomogą. 

Na rys. 4 pokazane jest jak należy za¬ 
projektować grot żagiel, jak powinna wy¬ 
glądać forma i jak musi wyglądać gotowy 
żagiel, 

„Wybrzuszenie* 8 żagla pokazane jest 
na rys. 5* 

Ustawienie ożaglowania 

Wspominaliśmy już, że aby model do¬ 
brze pływał, trzeba prawidłowi? ustawić 
żagle. Wszystko to, o czym będzie teraz 
mowa, trzeba najpierw narysować, a na¬ 
stępnie wykonać na modelu* 

Najpierw musimy znaleźć środek cięż¬ 
kości płaszczyzny bocznego oporu, tak 
zwany „hitcraplan* 8 , który oznacza się li¬ 
terą „L“* Punkt ten zazwyczaj bywa za¬ 
znaczony na rysunku linii teoretycznych, 
ale w f wypadku gdy go brak robimy co 
następuje: 

na sztywnym kartonie rysujemy widok 
boczny podwodnej części jachtu razem z 
płetwą steru, a następnie wycinamy* Te¬ 
raz zawieszamy luźno, wyciętą figurę raz 
w jednym punkcie, a następnie w drugim 
(Rys, 6), 

Przecięcie obu linii da szukany punkt 


„L"* Punkt ten oznaczamy na rysunku 
naszego modelu, a następnie wystawiamy 
z niego prostopadłą do linii wodnej i 
przecięcie tych dwóch prostych oznacza¬ 
my punktem „L* 8 * Mamy już jeden punkt* 
Musimy pamiętać, że w tym punkcie 
znajduje się środek zwrotności przy nies¬ 
kończenie małej szybkości (praktycznie 
gdy model stoi w miejscu). Podczas pły¬ 
wania punkt ten przesuwa się ku przodo¬ 
wi i przy dużej szybkości modelu może 
się przesunąć nawet o 15% długości U* 
nil wodnej (Lw). Prawidłowe ustawienie 
ożaglowania będzie takie, aby prostopad¬ 
ła spuszczona ze środka ciężkości ożaglo¬ 
wania znalazła się między punktami „L" 
i „$* 8 bliżej tego ostatniego* Dla jachtów 8 , 
na których maszt jest umieszczony na 
sl ale w jednym miejscu odległość między 
tymi punkrtami wynosi od 5 do 10% dłu¬ 
gości Unii wodnej. Ale tam jest sternik, 
który „trzyma" jacht na krursie* W mo¬ 
delu sternika nie ina, dlatego też musi¬ 
my mieć możność przesuwania masztu 
w granicach tych 15%, czyli od punktu 
,,L* 8 do ,,S* 8 . Im wiatr jest silnieiszy* tym 
więcej ku przodowi trzeba przesunąć śro¬ 
dek ciężkości ożaglowania* 

A teraz podamy łatwy sposób znalezie¬ 
nia środka ciężkości ożaglowania. Jeżeli 
mamy żagiel o silnie wygiętej tylnej kra¬ 
wędzi, lub o bardziej skomplikowanych 
kształtach, najszybciej znaleźć można śro¬ 
dek ciężkości metodą zawieszania, jak to 
robiliśmy przy poszukiwaniu punktu „L 8 *. 
Jeżeli natomiast żagle są trójkątne o ma¬ 
ło wygiętej krawędzi, znajdujemy po¬ 
trzebny nam środek ciężkości przez wy¬ 
kreślenie. Przypomnijmy sobie jak się to 
robi. 

Dwa boki trójkąta dzielimy na pól i z 
tych punktów przeciągamy linie do prze- 
elYiiegiyeh kątów 8 . Punkt przecięcia obu 
linii będzie środkiem ciężkości trójkąta. 
Teraz musimy wiedzieć jaką powierz¬ 
chnię posiadają żagle. Powierzchnię trój¬ 
kąta znajdziemy mnożąc podstawę a 8 * 
przez wysokość „h", a iloczyn dzieląc 
przez dwa (rys, 7). Wybrzuszenie obUcza- 
n- h 2 

my według wzoru 3 , gdzie „a* 8 jest 

długością cięciwy wygięcia, a „b“ strzałka 
wygięcia (rys, 7), 

Sumę otrzymaną dodajemy do uprzed¬ 
nio znalezionej powierzchni trójkąta j 
oto mamy powierzchnię żagla* W ten sam 
sposób znajdujemy powierzchnię i śro¬ 
dek ciężkości drugiego żagla. Teraz z 
tych punktów wyprowadzamy dwie linie 
równoległe, ale skierowane w strony 
przeciwne. Na linii „foka 8 * FA odmierza¬ 
my Ilosc centymetrów Unijnych odpowia¬ 
dającą ilości decymetrów kw r adrafowych 
powierzchni grota, a na linii „grota 8 * GB 
Ilosc takich decymetrów foka. (rys gv 

Punkty te A i B oraz środki ciężkości 
obu żagli G i F łączymy prostymi. Na 
przecięciu tych dwu eh linii będzie się 
znajdował poszukiwany środek ożag¬ 
lowania, X punktu tego spuszczamy 
prostopadłą na linię wodną (Lw). 

Mając tu wszystko dokładnie naryso¬ 
wane możemy z łatwością znaleźć miejsce, 
w którym należy ustawić maszt. (rys. 8), 
Przy ożaglowaniu dwu masztowym spra¬ 
wa sie nieco komplikuje. Dokładne wy¬ 
regulowanie pływalności modelu możemy 
uzyskać przez przesuwanie tylko jednego 
masztu np* tylnego* w tym celu na ry¬ 
sunku naszego jachtu narysujemy oba 
żagle* w' tych miejscach, w 8 których chcie¬ 
libyśmy je mleć. Następnie w sposób po¬ 
dany powyżej znajdziemy wspólny śro¬ 
dek ożaglowania i zobaczymy w którym 
miejscu będzie się on znajdował* Powi¬ 
nien wypaść w 8 okolicach punktu „L ł( , 
Maszt przedni pozostawimy na miejscu, 
a przesuwając tylny będziemy poszuki¬ 
wań takich skrajnych miejsc jego usta¬ 
wienia, przy których środek ciężkości 
ożaglowania będzie się znajdował raz 
w 8 punkcie „L <8 , a drugi raz w 8 „S", 

MIEĆ ZYSŁAW PLUCI^S K 
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• OPRACOWAŁ: STANISŁAW M6US» 


Do obecnego numeru „Modelarza" 
dołączona jest jako specjalny do¬ 
datek kartonowa wycinanka modelu 
latającego na uwięzi. Wycinanka 
składa się z trzech arkuszy kolejno 
numerowanych, z umieszczonymi na 
nich poszczególnymi elementami mo¬ 
delu, które należy wyciąć i skleić 
według podanych niżej wskazówek 
i rysunków pomocniczych. 

Do wykonania modelu potrzebne 
są nożyczki, nóż z ostrym końcem, 
nożyk do golenia (żyletka), linijka 
i klej, Do klejenia najlepiej używać 
kleju s-zybkoschnącego, ale przy bra- 
ku jego można także używać białe¬ 
go kleju roślinnego, tziw. „biurowe¬ 
go". Poszczególne elementy modelu 
należy wycinać starannie i dokład¬ 
nie po zewnętrznych stronach linii 
(obrysów poszczególnych części), ko¬ 
lejno w miarę klejenia, począwszy 
od arkusza 1, Miejsca zagięcia na¬ 
leży lekko nacinać końcem noża, 
w celu łatwiejszego i równego za~ 
gięcia danej części na zewnątrz, lub 
do wewnątrz. Miejsca do klejenia 
smarować cienko klejem. * 

Rysunki pomocnicze Ilustrują na¬ 
stępujące fazy wykonania modelu: 

Bys, A — przedstawia wykonany 
model z numeracją jego części skła¬ 
dowych. 

Rys. R — widok modelu z boku 
z zaznaczeniem miejsc, które na dal¬ 
szych trzech rysunkach (B-l, B-2, 
B-3) określają klejenie poszczegól¬ 
nych, głównych zespołów modelu. 
Rysunki te przedstawione są przy 
widoku z przodu. 

Bys, B -1 — pr zeds ta w ia sposób 
sklejenia przedniej części modelu. 

Rys. B-2 — sposób sklejenia środ¬ 
kowej części modelu. 

Rys, B-3 — sposób sklejenia tyl¬ 
nej części modelu. 

Rys. C — sposób przyklejania 
skrzydeł do kadłuba. 

Rys, D — kolejność klejenia sta¬ 
teczników do kadłuba. 

Rys. E — sposób klejenia podwo¬ 
zia modelu. 


Z arkusza l wycinamy skrzydła, 
prawe (la) i lewe (Ib), a następnie 
.po lekkim nacięciu nożem miejsc 
'zagięcia i przecięciu sklejek do linii 
zagięcia w miejscach zaznaczonych 
na arkuszu, przystępujemy do skle¬ 
jenia obu skrzydeł. Czynność tę 
najlepiej wykonać jest na płasz¬ 
czyźnie stołu w ten sposób, że kła- 
^dżierny skrzydło płaską (dolną) czę¬ 
ścią na stole, kształtując jednocześ¬ 
nie wypukłą (górną) część i po po¬ 
smarowaniu sklejki klejem łączymy 
skrzydło w całość. Po sklejeniu 
drugiego skrzydła odginamy sklejki, 
które umocują skrzydła do kadłuba. 
Przy klejeniu skrzydeł należy zwra¬ 
cać uwagę, aby były one sklejane 
idealnie równo i identycznie, bez 
zwichrowań, 

Z arkusza 2 wycinamy kadłub (2), 
po czym składamy go na pół wzdłuż 
środkowej linii i wycinamy żyletką 
lub nożem w obu częściach jedno¬ 
cześnie miejsca zaznaczone na wsu¬ 
nięcie skrzydeł i goleni podwozia. 
Następnie wsuwamy od wewnątrz 
w uzyskane otwory skrzydła i po 
posmarowaniu sklejek klejem, przy*, 
klejamy je do kadłuba, kładąc jed¬ 
nocześnie rozłożony kadłub wraz ze 
skrzydłami płasko na stole (rys. C). 
Do chwili zaschnięcia kleju należy 
części te przytrzymywać, lub przy¬ 
cisnąć da stołu przygotowanymi 
uprzednio ciężarkami. Przy wyko¬ 
nywaniu tej czynności należy końce 
skrzydeł równomiernie zbliżyć do 
siebie, w celu uzyskania lekkiego 
wzniosu — V. Wycinamy wzmoc¬ 
nienie kadłuba (3), obciążenie przo¬ 
du modelu (4a i 4ib) oraz kabinkę 
(5a 1 5b), Składamy ponownie ka¬ 
dłub wzdłuż środkowej linii i wkle¬ 
jamy w jego wnętrze wzmocnienie 
(3) oraz sklejamy kadłub w całość 
(rys. B-2). Sprawdzamy przy tym, 
czy skrzydła przyklejone są syme¬ 
trycznie do kadłuba (jednakowy 
wznios idcąty natarcia) i. ewentual¬ 
nie usuwamy usterki. 

Uwaga; ponieważ wkładka nasza jest 
mało sztywna, można wzmocnić (3) lub 
cały środkowy kadłub wyciąć z innego 
grubszego i sztywnego kartonu. 

Przyklejamy na przód kadłuba 
obciążenia — z prawej strony część 
4a, a z lewej strony część 4b (rys. 
B-l). W zaznaczonych miejscach 
na kadłubie przyklejamy obie części 
kabinki — 5a i 5b {rys. B-2)* 

Z arkusza 3 wycinamy statecznik 
poziomy (6), po czym po sklejeniu 
w całość wklejamy go sklejkami w 
rozchyloną tylną część kadłuba (rys. 


B-3 i D). Tak samo statecznik pio¬ 
nowy (7), po wycięciu i sklejaniu 
wpuszczony zositaje sklejkami w tyi- 
ną część kadłuba i dodatkowo przy¬ 
klejamy w miejscu zaznaczonym -ao 
górnej części statecznika poziome¬ 
go (rys, B-3 i D)* 

Wycinamy resztę obciążenia przo¬ 
du kadłuba — części 3a i 3b, lekko 
smarujemy klejem i nawijamy na 
przód kadłuba (rys r B-l). Nakleja¬ 
nie obciążenia rozpocząć od miejsca 
zaznaczonego strzałkami i literą U 
na części 4a. Bo nawinięciu części 
8a, nawijamy następnie część Sb* 

Wycinamy i sklejamy goleń pod¬ 
wozia (9), a następnie przewlekamy 
ją przez otwór w kadłubie (rys. B-2 
i E), Wycinamy części podwozia 
(lOb i 1 Ib), po czym odginamy sklej _ 
ki (czerwone końce części lOb i lib), 
wycinamy otwory nożem lub żylet¬ 
ką na goleń podwozia i przykleja¬ 
my je do skrzydeł w miejscach za¬ 
mączonych, a następnie przewleka¬ 
my goleń (9) przez owiewki kola 
i przyklejamy rozchylonymi sklejka- 
(rys. B-2 1 B). Wycięte dalsze 
części podwozia (lOa i 11 a) przykle¬ 
jamy do zaznaczonych miejsc na 
skrzydłach i do umocowanych juz 
uprzednio części ll)b i Ufo (rys, B-2 
i E). 

Na tym zakończyliśmy sklejanie 
modelu. Sprawdzamy jeszcze i ewen¬ 
tualnie poprawiamy wszelkie zwi¬ 
chrowania i skrzywienia powstałe 
przy klejeniu modelu. Należy zwró¬ 
cić uwagę, czy skrzydła, stateczni¬ 
ki i podwozie są równolegle usta¬ 
wione w stosunku do siebie i kadłu¬ 
ba* Dla uzyskania czystości kleje¬ 
nia należy często przy składaniu 
modelu myć ręce, a jeżeli i tak po¬ 
wstaną zbrudzenia, to można je 
usuwać przez delikatne wytarcie 
zabrudzonych miejsc wilgotną 
szmatką. 

Przystępujemy do oblatania mo¬ 
delu, Na końcu lewego skrzydła 
zaznaczone jest miejsce zamocowa¬ 
nia nitki do prowadzenia modelu 
w locie. W miejscu tym wykonuje¬ 
my mały otworek (grubszą igłą) dla 
przewleczenia nitki, wiążąc na jej 
końcu węzełek, aby nitka nie prze¬ 
sunęła się z powrotem przez otwo¬ 
rek. W ten sposób mamy model za¬ 
wieszony na nitce, której długość 
winna wynosić około 3—4 mtr. 

Model lata po kręgu w lewą stro¬ 
nę, należy więc lekko wychylić (za¬ 
giąć) statecznik pionowy w prawą 
(dokończenie na str, 17) 
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METODĄ CIĄGÓW ŻUKOWSKIEGO 


L Wstęp. 

Współczesny rozwój modelarstwa lotniczego wymaga 
od modelarzy zdobywania nowych wiadomości teore¬ 
tycznych i stosowania ich przy projektowaniu modeli. 
Bez dostatecznego podkładu teoretycznego modelarstwo 



nasze nigdy nie rozwinie się w dostatecznym stopniu. 
Celem tego artykułu jest zapoznanie Czytelników z za¬ 
leżnościami, zachodzącymi w czasie lotu wznoszącego 
modeli z napędem. 

Znajomość omawianych zagadnień pozwoli na właści¬ 
we zaprojektowanie modelu z napędem silnikowym, a 
tym samym polepszanie osiągów modelu 

Autor zakłada znajomość podstaw mechaniki ogólnej 
oraz aerodynamiki i mechaniki lotu. 

2. Część teoretyczna metody. 

Rozpatrzmy model w locie. Jeżeli model wznosi się 
ruchem ustalonym pod kątem y do poziomu i momenty 
nań działające są w równowadze (Em — O), to na mo¬ 
del ten zasadniczo działają trzy siły, które myślowo 
możemy przyłożyć do środka ciężkości (Rys. 1 ). Siłami 
tymi są: 

R — wypadkowa sił aerodynamicznych 
Q — ciężar modelu 
Ps — ciąg silnika 

Aby zachowany był warunek równowagi, wektory 
tych sil powinny tworzyć zamknięty trójkąt. Przeanali¬ 
zujmy go: 

Siła R ma składowe, silę oporu Px i silę wyporu Pz. 
Kąt, zawarty pomiędzy ciężarem Q a silą Px, jest ką¬ 
tem wznoszenia y. Kąt zawarty pomiędzy ciągiem P s 


a silą oporu P v? jest różnicą kąta natarcia a i kąta na¬ 
chylenia osi silnika q> (liczonego od cięciwy profilu). 
Siły, z których zbudowany jest trójkąt, możemy za¬ 
stąpić współczynnikami: 

Cz-- • • . . .( 1 ) 

IPV'S 

Cx~ P * .( 2 ) 

IP V'S 

Cq = —J--2..(3} 

TfV’S 

Cp- ■ Pa ' .(4) 

4 p v *s 

[ KG sek* 1 

gdzie p — gęstość powietrza - ^7 -I 


r ni 1 

V — prędkość lotu j —-^ I 

S — powierzchnia nośna [m 2 j 

Współczynniki te tworzą nam trójkąt podobny 
(wszystkie kąty są zachowane). 

Trójkąt ten możemy wykreślić bezpośrednio na ry¬ 
sunku biegunowej naszego modelu z zastrzeżeniem, że 



Rys. Z. 


u 




























musi ona mieć jednakowe skale współczynników Cz 
i Cx (Rys. 2). 

Biorąc dowolny punkt A na biegunowej, odpowiada’ 
jący kątowi natarcia a> na którym leci model i łącząc 
go z początkiem układu punktem 0 3 otrzymujemy war- 
tość współczynnika Cr, Na lewo od osi Cz kreślimy pęk 
prostych pod kątami, odpowiadającymi kątom wznosze¬ 
nia. Z punktu A pod kątem (a — g>) do poziomu kre¬ 
ślimy prostą. 

Punkt pfzecięcia tej prostej z daną prostą, poprowa¬ 
dzoną z początku układu pod kątem y wyznacza nam 
wartości współczyn n i ków; 

Cp — (AB) i CQ — (BO) 

Prędkość lotu po torze wyraża się wzorem; 



Ciąg niezbędny, potrzebny do utrzymania równowagi 
określimy ze wzoru 

Cp 

p = Q _J1.(6) 

C Q 

Dła dowolnego kąta natarcia a, zakładając kąt wzno¬ 
szenia y (określający współczynniki C Q I C p ), możemy 
obliczyć prędkość lotu V i niezbędny ciąg P. Obliczając 
tak dla różnych kątów natarcia a i różnych kątów y, 
możemy sporządzić wykres P — f/V (Rys* 3). 

Siatka otrzymanych krzywych jest słuszna dla jednej 
wysokości. W modelarstwie przyjmujemy najczęściej 

1 

wysokość h = O, a więc q . 

o 

Nanosimy teraz na wykres ciągów niezbędnych w 
funkcji prędkości krzywą ciągu rozporządzało ego, to 


znaczy ciągu, jaki daje nam nasz silnik pracujący na 
maksymalnej mocy i maksymalnych obrotach, przy za¬ 
stosowaniu jakiegoś konkretnego śmigła* 

Krzywą ciągu rozporządzało ego możemy otrzymać 
drogą pomiaru ciągu w tunelu ae rody nami cznyłn lub 
obliczyć, znając moc silnika N, obroty silnika oraz cha¬ 
rakterystykę aerodynamiczną zastosowanego śmigła. 

Punkty przecięcia się krzywych ciągu niezbędnego 
i rozporządzalnego dla różnych kątów wznoszenia y 
są punktami równowagi. Przykładowo model wznoszący 
się pod kątem yl (a — a’) ma prędkość (odczytujemy 
z wykresu)* I analogicznie — przy y2 (a — a“) -— V 2 

y3 (ot — «”’) — V a 

Znając prędkość po torze przy różnych kątach wzno¬ 
szenia, obliczymy prędkość wznoszenia ze wzoru 

W — V sin y .(7). 

Analizując ten wzór, widzimy, że aby osiągnąć naj’ 
większą prędkość wznoszenia, prędkość po torze musi 
być duża i kąt y duży. Jednak z wykresu przedstawio¬ 
nego na rys. 3 widzimy, że jeśli kąt y rośnie, to pręd¬ 
kość V maleje i owrotnie. Stąd wynika, że istnieje ja¬ 
kaś prędkość optymalna i kąt optymalny, przy których 
możemy uzyskać maksymalną prędkość wznoszenia. 
Aby ją znaleźć, musimy sporządzić wykres W = f (V) 
(rys. 4). 

Poszczególne punkty wykresu znajdujemy, biorąc 
wartości V i y w punktach równowagi i posługując się 
wzorem (7). # 

Z wykresu tego otrzymamy najkorzystniejszą pręd¬ 
kość dla naszego modelu i najlepszy kąt toru wznosze¬ 
nia. 

Wypośrodkowująe, znajdujemy najlepszy kąt natarcia 
a opt, przy którym zachodzą najlepsze warunki lotu 
wznoszącego, 

Z rozważań wynika, że dla pełnego wykorzystania 
mocy silnika i uzyskania największej wysokości pod¬ 
czas lotu silnikowego* model powinien lecieć na pew¬ 
nym określonym kącie natarcia, najczęściej rożnym od 
kąta natarcia, potrzebnego do uzyskania najlepszego 
lotu ślizgowego. Wynika stąd konieczność mechanizacji 
modelu. 



„MODELE na uwięzi" 


W ostatnich dniach grudnia 11*55 
roku ukazała się praca Wiesława 
SC kiera pt. „Modele na uwięzi 1 *, 
wydana przez MON na zlecenie 
L.PŻ w nakładzie 3,W egz, Jest 
to pokaźna, bo licząca 274 stronice 
książka, zaopatrzona w 154 rysun¬ 
ki, Cena książki 9,70 zł, co trzeba 
przyznać, jest miłą niespodzianką. 


Schier omawia w swojej pracy 
dość szczegółowo projektowanie 
konstrukcję, napęd, śmigło i użyt¬ 
kowanie modeli na uwięzi, wpro¬ 
wadzając ponadto Czytelnika w 
teoretyczne zagadnienia związane 
z projektowaniem modeli na u- 
więzi. Tak więc każdy tu znajdzie 
coś ciekawego dla siebie, a mniej 

% 


zaawansowany może z pełnym po¬ 
wodzeniem posługiwać się wykre¬ 
sami 1 danymi zawartymi w pierw 
szej części książki, opuszczając 
trudniejszą i wymagającą pewne¬ 
go przygotowania teorię w części 
drugiej. Po elementami, jakim 
była niewątpliwie broszura ^Mo¬ 
dele szybkościowo" P. Blszteina 


m 

otrzymaliśmy więc kompletne pra 
wie dzieło o modelach na uwięzi. 
Jeśli ktoś pokusiłby się jeszcze 
o napisanie podręcznika na temat 
modeli akrobaeyjnyeh nic już 
chyba nie brakowałoby na półce 
modelarza, pragnącego być za 
.,pan brat** z modelami na uwięzi. 
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BRONISŁAW HENDZEL 

Rzeszów 


WYKONANIE PŁETWY FALSZKILU 




Na zamieszczonych rysunkach widzimy różne rodzaje płetw 
z wieloma sposobami ich umocowania do modelu. Płetwy nie- 
profilowane można wykonać z blachy nierdzewnej lub płyty 
bakielitowej. Profilowane najlepiej wykonać ze sklejki lub mas 
plastycznych. Odpowiednie dobranie materiału pozwala unlk- 
nąć m alowania s pozostawi aj ąc kolor n a tura ln y, 




Większość zaczepów stosowana jest zazwyczaj na powierzch¬ 
ni pokładu. Jednak w wypadku, gdy zaczep taki może nam 
przeszkadzać, umieszczamy go równo z pokładem, jak to po¬ 
kazano na rysunku. Przy zastosowaniu tego sposobu wystar¬ 
czy pól obrotu śrubokrętem za odpowiedni wałek z mimośro¬ 
dem, a płetwa będzie przymocowana na stałe, bez obawy wy¬ 
padnięcia. 


SŁOWNICZEK 

modelarza-szkutniku 


dalmierz — przyrząd do mierzenia 
odległości na okręcie. Składa 
się z długiej rury dochodzącej 
do kilku metrów t zespołu so¬ 
czewek, Przy zgraniu obrazu 
widzianego w soczewkach uzy¬ 
skuje się odległość. Dalmierze 
znajdują się na pomostach lub 
w specjalnych wieżyczkach, 
dej wud — wzir ocnlenie kolanko¬ 
we łączące stewę ze stępką, 
dek — nieraz stosowana nazwa 
pochodzenia obcego, znaczy 
tyle co — pokład 
delfiniak — rozpórka idąca od 
bukszprytu służy do napięcia 
watersztagów. 

denniki — płyty lub belki usta¬ 
wione na dnie prostopadle do 
stępki połączone z wręgami i 


wzdłużnikiimi dennymi tworzą 
konstrukcję dna okrętu i 
wzmacniają kadłub. 

derywacja — kąt odchylenia okrę¬ 
tu cyrkulacji, mierzy się od 
osi symetrii statku do stycznej 
z cyrkulacją w danym momen¬ 
cie, 

desantowiec — barka desantowa, 
okręt średniej wielkości prze¬ 
ważnie z otwieraną klapą na 
dziobie lub rufie, przez którą 
wyładowuje się podczas desan¬ 
tu czołgi, działa i żołnierzy. 

dezetka — łódź okrętowa używana 
do szkolenia w LP Z t dziesię- 
ciowiosłową z dwoma składa¬ 
nymi masztami I trzema żagla¬ 
mi — fokiem, grotem i beza- 
nęm. 
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Saukom 



Model silnikowy klasy mistrzow¬ 
skiej N — 82 jest konstrukcji zna¬ 
nego jugosłowiańskiego modelarza 
L. Nesića, który w roku 1955 repre¬ 
zentował Jugosławię na mistrzos¬ 
twach świata w kat. modeli silniko¬ 
wych i w kat modeli z napędem 
gumowym typu „Wakefleld“. Opisy¬ 
wanym modelem Nesić startował 
wielokrotnie, zarówno na zawodach 
krajowych, jak i międzynarodowych, 
zajmując zawsze czołowe miejsca. Na 
międzynarodowych zawodach tzw* 
„Kryterium Europy“ Nesić zajął 
opisywanym modelem pierwsze miej¬ 
sce, osiągajc w pięć u lotach 847 sek, 
(4 x max), 

Model N — 82 opracowany jest 
bardzo starannie, ze szczególnym 
uwzględnieniem prostoty konstrukcji 
i jej wytrzymałości. 

Skrzydło konstrukcji wielodżwigo- 
wej, krawędź natarcia wykonana 
jest z dwóch listewek, dolnej o wym. 

3 x 15 mm i górnej 3x3. Przedni 
dźwigar stanowią dwie listewki 
o w T ynu Ó x 4 mm, dźwigar środkowy 
posiada wymiary 3x9 mm, a tylny 
4x4 mm. Krawędź spływu wykona¬ 
ną jest z dwóch deseczek o wym, 
1 'x 30 mm Keson z deseczek balso¬ 
wych o grub, 1 mm. Żeberka balso¬ 
we grubości 15 mm Po zmontowa¬ 
niu ski zydla na żeberka naklejone 
są obustronni nakładki balsowe 

4 x 1 , co w dużym stopniu wzmacnia 
żeberka. Wszystkie dźwigary, kra¬ 
wędź spływu i krawędź natarcia wy¬ 
konane są z twardej balsy, nato¬ 
miast keson, nakładki żeberek z bal¬ 
sy o średniej twardości. 

Statecznik poziomy jest konstruk¬ 
cji dwu dźwig arowej. Krawędź na- 
tarć a jest wykonana z rstewld 
3 x 12 mm dźwignr przedni 9x3 
mm. a dźwigar tylny 3x3 mm. 
Krawędź spływu z deseczek balso¬ 
wych grub. 1 mm Żeberka wyko¬ 
nane są z 1 mm deseczk ; balsowej 
średniej twardości. Krawędź natar¬ 
cia, dźwigary i krawędź spływu wy¬ 
konane są z twardej balsy. Keson 
i nakładki; żeberek z balsy średmej 
twardości (grub. 1 mm). 



Stateozn k kierunkowy jest wyko* 
nany z deseczki balsowej grub. 4 mm. 
Sterek statecznika kierunkowego 
wychylony w lewo 2°, 

Kadłub o przekroju prostokątnym 
jest konstrukcji rozpór ko we j, Podli i- 
żnice balsowe o wym, 4x4 mm, 
wykonane z twardej balsy, rozpór ki 
również z twardej balsy o wym, 
4 x 2 mm. Pokrycie balsowe grub, 
2 mm. 

Podwozie z drutu stalowego 0 2,5 
mm, odejmowane. 

Do modelu zastosowano silniczek 
angielskiej produkcji typ: ED „RA- 
CER E< 2,46 cm 3 , max. moc 0,196 KM 
przy 14000 obr/min. Ogranicznik 
czasu pracy silnika pneumatyczny. 


Dctermalizer lontowy typu Gołdber- 
ga /statecznik poziomy wychylony 
na — 357 

Charakterystyka techniczna; 
Rozpiętość 1360 rum 
Długość 1070 mm 
Powierzchni płata 29,9 dcm 1 
Profil płata NACA 6409 
Kąt zaklinowania + 2 ° 

Powierzchnia stat poz. 12,3 dcm* 
Prom st. poz. Clark Y 6 % 

Kąt zaklinowania ± 0 ° 

Powierzchnia całkowita 42,2 dcm* 
Ciężar modelu 540 G 
Obciążenie pow. całkow, 12,8 G/dcm* 
Współczynnik stat. podłużnej 1,62 

W. N. 


(dokończenie ze $tr. 13) 
stronę. Rozpędzamy model począt¬ 
kowo na 2 mtr, długości nitki, a 
z chwilą gdy nabierze on odpowied¬ 
niej szybkości stopniowo popuszcza¬ 
my nitkę, tak że model lata po coraz 
większym kręgu. Jeżeli lot jest nie¬ 
równy, należy regulować go lek¬ 
kim wychylaniem statecznika po¬ 


ziomego, Wychylamy statecznik do 
góry, jeżeli model schodzi niżej po¬ 
ziomu lotu, a jeżeli wychodzi pomad 
poziom lotu, to wychylamy statecz¬ 
nik w dół. 

Dobrze wyregulowany model wy¬ 
konuje ładne loty po kręgu, a przy 
odpowiedniej wprawie prowadzące¬ 
go może wykonywać nawet pewne 


ewolucje powietrzne. Można na 
przykład prowadzić model po kręgu 
w odwrotną (prawą) stronę przy 
czym będzie on latał ,>na plecach 1 *, 
tj. do góry podwoziem. Inicjatywę 
i pomysłowość w prowadzeniu lotów 
Redakcja, „Modelarza” pozostawia 
swym Czytelnikom, życząc jedno¬ 
cześnie dobrej i przyjemnej zabawy. 
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żeberko skrzydła 
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KONSTRUKCJE 


DWUSILNIKOWY BOMBOWIEC ODRZUTOWY 

IŁ—37 

J est to dwusilnikowy wolnonośny grzbietoplat o konstrukcji 
całkowicie metalowej. Skrzydła i stateczniki posiadają cha¬ 
rakterystyczny dla samolotów dużych szybkości skos do tylu. 
Na krawędziach spływu płatów w pewnej odległości od kadłuba 
umieszczono gondolki o kroplowym kształcie, w których chowane 
jest podwozie główne. Przednie kolo podwozia chowane jest w dziób 
kadłuba 

Napęd samolotu stanowią dwa silniki odrzutowe umieszczone po 
bokach kadłuba, przy czym tak wlot, jak i wylot każdego z silni¬ 
ków posiada miejsce wiklęsle w kadłubie (kształt ich dokładnie wi¬ 
dać na planie, zaznaczone kolorem czarnym). Samolot posiada naj¬ 
nowsze * urządzenia radiolokacyjne oraz uzbrojenie z wieżyczkami 
na przódzie i tyle kadłuba. 

Samolot ten stanowi tę samą klasę, co amerykański „Stratojet'* 
z tą różnicą, że ten ostatni posiada sześć silników, a omawiany 
tylko dwa. Okazuje się, że konstruktorzy Zw. Radź. dawno już 
przekroczyli granicę mocy silników, która u konstruktorów zachod¬ 
nich kończy się na 4 500 kg ciągu dla silników odrzutowych. Nic 
też* dziwnego, że dwusilnikowy IŁ przewyższa dziś sześcio sil miko¬ 
we „Stratajet”. 



(„Kridla Ylasti” CSR) 


Z, S. 


Bardzo oryginalnym wyglądem 
z uwagi na swe wieżowe maszty 
odznaczały się pancerniki USA z 
okresu do I wojny światowej. 
Jednym z takich okrętów jest 
zamieszczony niżej pancernik ,,Ca- 
lifornia" wodowany dość późno, 
Po w 1919 r, Dlatego też widocznie 
pierwszy maszt nie jest już tak 
wysoki jak w dawnych okrętach 
tego typu. Charakterystyczne jest 
też rozmieszczenie dział. Oto dane 
tego typu pancerników: długość — 
190 m, szer, - 29 m, zanu rżenie — 
9,2 m; uzbrojenie: 12 dziai 35,6 
mm, 14 “ 127 mm, 4 — 76 mm, 
4 — 57 mm, 2 rury torpedowe, 
szybkość 21 węzłów, wyporność 
33 000 ton. 



DAWNY AMERYKAŃSKI OKRĘT LINIOWY 


WYKONANIE ILU Ml NATO RÓW 


Iluminatory do modeli redukcyjnych 
współczesnych najlepiej wykonywać z 
drutu mosiężnego grubości 0,2 — 0,3 mm. 
Przed przystąpieniem do wykonania na¬ 
leży drut ten nieco wyżarzyć, gdyż jest 
on zbyt sprężysty. Do wykonania po¬ 
trzebny nam będzie jeszcze pręt żelazny, 
o średnicy wewnętrznej wykonywanego 
ituinliiatora, Na pręt ten nawijamy wy¬ 
mieniony drut mosiężny, dokładnie zwój 
przy zwoju, ściśle przylegający do prętu. 
Ilość zwoi jest zależna od potrzebnej ilo¬ 
ści iluminatorów, Nawiniętą spiralę roz- 
pitowujemy cienką włośnicą do metalu. 
Można ją - również rozciąć nożem lub ży¬ 
letką, W tym ostatnim wypadku należy 
ostrze żyletki „przerobić* na ostrze pil* 
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ki. Dokonamy tego przez „ostukanie" o- 
strza żyletki pUniczkiem trójkątnym rów¬ 
nomiernie na całej długości. Tak wyko¬ 
naną „piłeczką" rozpilujemy spiralę. O* 
trzymamy w ten sposób pierścienie, któ¬ 
re jednak nie stanowią dokładnej obrącz¬ 
ki, Należy więc je jeszcze docisnąć, co 
dokonamy z pomocą pincetki, jak widać 
to na dolnym rysunku. Wykonane ilu¬ 
minatory przyklejamy na pomalowany 
model klejem acetonowym. Po przykleje¬ 
niu należy jeszcze wymalować wnętrza 
iluminatorów farbą lub lakierem czarnym, 
białym lub niebieskim, zależnie od kolo¬ 
ru modelu. 

Tadeusz Piskorzyński 

Sopot 














































ODPOWIEDZI REDAKCJI 

W. Stella — Warszawa — silniczki mo¬ 
delarskie rozprowadza LPŻ jedynie dla 
swych modelarni* Wkrótce można je bę¬ 
dzie nabyć w składnicach wojewódzki cli 
Cezasu* Można je także zamawiać przez 
Cezas. 

J* Stańczyk — Grajewo — plany mo¬ 
delu szybowca „ABC U były podane w 
„Skrzydlatej Polsce 41 * 

L, Jarek — Warszawa — dziękujemy za 
cenne uwagi, postaramy się z nich sko¬ 
rzystać* Plany wymienionych okrętów, 
wojennych zamieścimy z chwilą opraco¬ 
wania ich* 

K* Gębicki — Kraków- — wnioski weź¬ 
miemy pod uwagę, jednak nie wiemy czy 
wydanie na Dni Morza numeru mor¬ 
skiego, a na Dni Lotnictwa lotniczego 
spotka się z dobrym przyjęciem. Plany 
modeli redukcyjnych polskich samolotów' 
będziemy zamieszczać w t dużym wyborze* 


Modelarz z Gdyni — plany mode¬ 
li pływających M i D postaramy się 
zamieścić. „Modelarza” z poprzed¬ 
nich miesięcy można otrzymać wpła¬ 
cając należność na konto PKO I 
Oddz. Warszawa Nr 1-9-1 20014 z po¬ 
daniem za jakie numery. Może nade- 
ślecie nam zdjęcie swoich modeli. 

LMODELARZ POMAGA" 1 

Jerzy Wierzbicki W-wa* ul* Odolańska 
II m 9 — poszukuje silniezka do mode¬ 
lu wodnego. 

Mieczysław Ślusarczyk — Świebodzice 
ul* jeleniogórska 33, pow\ Świdnica, za¬ 
mienię silniczek samozapłonowy SMS 1,5 
nowy z instrukcją na odrzutowy nawet 
używany, lub odsprzedam* 




POCm OMMZM0M01 




"PROSTO Z IGŁY... 


Jana Burego w Poznaniu otrzyma- 
zdjęcie wykonanego przez niego 
modelu latającego na uwięzi ..Zuch 1 . 
Zbudowany yń został z pewnymi własny¬ 
mi uzupełnieniami* Wygląda ładnie i po¬ 
dobno dobrze lala. Plany zamieściliśmy 
w Nr. 5 „Modelarza 44 z września 55 r. 


KORESPONDENCJA 

< z Czechosłowacji 


Nadesłane z CSR zdjęcie przedstawia 
modelarza Jaromira Kaucky 4 ego ze swym 
modelem na starcie zawodów zimowych 
w Hradec Kralove* Brało w nich udział 
55 trzyosobowych zespołów modelarzy z 
całej Czechosłowacji* Rozpiętość modelu 
1330 mm f długość — 1120 mm, powierz¬ 
chnia skrzydła 29,657 dm, pow* statecznika 
4,271 dm, łączna po w. 33,923 dm, profil 
NACA 25-100-10 prof. stateczn. Goldbcrg 
610 B zmniejszony o %%. W temperatu¬ 
rze — 10° w 5 lotach konstruktor uzys¬ 
kał tym modelem 850 sek* 



Modelarze radzieccy otrzymali w końcu 
1955 r* niezwykle cenną pozycję, która za¬ 
wiera zbiór wszystkich wiadomości po¬ 
trzebnych modelarzowi okrętowemu. Jest 
to praca zbiorowa grupy najwybitniej¬ 
szych fachowców modelarstwa okrętowe¬ 
go ZSRR, pod redakcją inż. Krlwonosowa* 
Książka ta nosząca tytuł „Modelarstwao 
Morskie 4 ', podzielona jest na pięć rozdzia¬ 
łów, z których każdy z osobna mógłby 
stanowić sporą objętościowo książeczkę. 


rys r ) wykonanych przez art. graf, Mali¬ 
nowskiego i Froila, Dzięki tym rysunkom 
książka jest tym cenniejszym nabytkiem 
nawet dla tych modelarzy, którzy niedo¬ 
statecznie znają język rosyjski. W tek¬ 
ście znajdują się np, rysunki kilkudziesię¬ 
ciu rozwiązań dziobów i ruf statków, linie 
teoretyczne różnych typów jednostek i 
wiele przedmiotów wyposażenia pokłado¬ 
wego, co jest bardzo potrzebne modelarzo¬ 
wi. Reasumując trzeba stwierdzić, że jest 
to najwszechstronniejsza i najwartościow¬ 
sza książka poświęcona modelarstwu o- 
krętowemu, jaka ukazała się po wojnie 
w języku rosyjskim. 

Wydana w sztywnej, płóciennej opra¬ 
wie prezentuje się bardzo ładnie i może 
być ozdobą biblioteczki każdego modela- 


Wlelką zaletą książki jest duża ilość ..Morskoj Modelizm £ \ Praca zbiorowa, 
czytelnych i pouczających rysunków (329 Wyd. DOSAAF 1955 r* str. 336. 




To jest: 

a) pocisk zdalnie kierowany 

b) trał do wyławiania min 

c) torpeda morska 

d) torpeda lotnicza 

e) rakieta* 

Nagrody książkowe za trafną 
odpowiedź która brzmiała: 
fragment rakiety międzyplane¬ 
tarnej — wylosowali J* Woj¬ 
ciechowski z Krakowa i J. Ko¬ 
walski ze Słupska. 


W odpowiedzi - 

W związku z notatką „Pod ostrym ką¬ 
tem 11 która ukazała się w Nr. 2,10 „Mo¬ 
delarza' 4 , Redakcją „Skrzydlata Polska 44 
nadesłała wyjaśnienie* którego fragmen¬ 
ty zamieszczamy: 

„Niezależnie ott tego* że biblioteka re¬ 
dakcyjna stworzona została 1 Istnieje 
przede wszystkim dla potrzeb czasopisma* 
redakcja udostępniła ją i udostępnia na¬ 
dal zainteresowanym instytucjom, auto¬ 
rom, ■współpracownikom* a wśród nich 
także modelarzom* Korzystał z niej wie¬ 
lokrotnie i korzysta nadał m* in. pion 
lotniczy ZG LP& a także Wydział Mo¬ 
delarstwa Lotniczego. Kierownik tego Wy¬ 
działu Oh. Zdzisław Szajewski czerpał 
w dużym stopniu materiały /. biblioteki 
„Skrzydlatej* 4 podobnie jak Julian Fa- 
lęckt* Władysław Niestoj i inni* Redakcja 
nie mogła jednak tolerować faktu, że 
niektórzy modelarze nadużyli jej zaufa¬ 
nia 1 nie tylko nie Zwrócili w terminie 
książek* ale i do dnia dzisiejszego wy¬ 
pożyczonych czasopism zagranicznych. 
Zmuszeni byliśmy ograniczyć dostęp 3b 
księgozbiorów' niektórym osobom. Jak z 
tego wynika postawiony przez autora 
notatki zarzut* niezrozumienia przez Re¬ 
dakcję spraw r y udostępnienia modela¬ 
rzom literatury zagranicznej, jest ni¬ 
czym nieuzasadniony i % gruntu ten¬ 
dencyjny* 14 


Tyle redakcja „Skrzydlatej Polski 44 * 
Nam się wydaje* że formalnie biorąc Re¬ 
dakcja ma rację i przyłączamy się do 
jej' uwag o konieczności terminowego 
zwrotu. Z drugiej strony przy wykazaniu 
dobrej woli i usunięciu nieporozumień 
między Wydziałem Modelarstwa a ,,Skrzy¬ 
dlatą" można by materiały biblioteki 
wykorzystać znacznie szerzej dla pożyt¬ 
ku modelarstwa* 


Redaguje Zespół* Wydaje ZG LPŻ* Adres Redakcji: Warszawa, ul* Bracka 20a. Telefon 026-40, Cena poje¬ 
dynczego Nr 1*50 zł. Prenumerata półroczna 9 zł* Roczna 18 zł* Na wsi prenumeratę przyjmują listonosze 
i agencje pocztowe* W miastach wyłącznie urzędy pocztowe* 

Druk* Wojsk* ZakL Graf* W-wa. Zam* 6753 z dnia I7*IV,56 r* R-7-25028 
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RADZIECKI MYŚLIWIEC 
PIONOWEGO STARTU 

Jeden z najnowszych radzieckich 
myśliwców do przechwytywania 
szybkich bombowców jest tak zbu- 
dawany, że_jak to widać na rysiin- 
ku—może startować pionowo* Nie 
potrzebuje on więc lotniska i może 
stariow r ać z małe po placu rozwija¬ 
jąc z miejsca znaczną szybkość, 

(„Flugel der Heirnat” NRD) 


Modelarze trSA konstruują nowe rodzaje i typy na¬ 
pędów i silnie z k ów modelarskich. Oto nowy silnlczek 
turbo-śmigłowy. Ciężar sllniczka bez paliwa wynosi 
zaledwie 20 gramów, a obroty około 4 000 na minutę, 
SJlniczek zapuszcza się' momentalnie 1 nie powstają 
przy tym ujemne drgania wirowe. 


MONTAŻ 

„VAMPIRA” 

Ostatnia czynność montażo¬ 
wa zamocowanie silniczka 
i ien okazały model może star 
tować . Ten angielski model 
dwukadłubowca jest redukcją 
samo to t a „Vampir” i może 
startować jako model latający 
na uwięzi, 

*• 

MODELE NA BASENIE 

Chińczycy bardzo pomysło¬ 
wo urządzają zawody modeli 
pływających na niewielkich 
sztucznie zbudowanych base¬ 
nach lub innych zbiornikach* 

W zawodach startują liczne 
modele, przeważnie okrętów* 
Wśród startujących nie brak 
i dziewcząt* 


Te piękne modele zostały zbudowane przez modelarzy fran¬ 
cuskich. Wśród tych pływających modeli statków widzimy 
okręty wojenne, statki towarowe, pasażerskie i żeglugi przy¬ 
brzeżnej. Zawody modeli pływających i pokazy cieszą się we 
Francji dużą popularnością 
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